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@ Drehverachlul^Bogenverforennungsraum-Kolbenrotor-Motor (DBK-Motor) 

(§) Technischas Problem dar Erfindung - tachnischa Aufgaba 
und Salsetzung: 

Konventlonaila Verbrannungsmotoren arbaitan mit ainam 
hohen tachnischan Aufwand und aInam nledrfgan Gesamt- 
wirkungsgrad (ca. 25%). Au&er Wirmavartuste sntstahan 
grol^a Verlusta bai der Wandlung von Warma In machani* 
scha Arbeit. Zial ist, durch Optimiarung des Wandlungspro* 
zessas die Motortaktphasan als Idaala Kraisbawagung aus- 
zufOhran. 

Ldsung das Problems bzw. der tachnischan Aufgaba: 
Naua Bewagungskonzeption von translatorisch in rotiarend 
ubar Kurbaltrieb mit Vardichtungstakt bai Ottomotoren, in 
direkt rotiarend ohna Vardichtungstakt bai DBK-Motoren. 
EIn Kolbenrotor (4) mit Kolbennocken an der zylindrlschan 
■ Auaankontur, in ainam GehSuse (1), In deren Deckel (2) 
f radial gelagert sitzand. treibt Ober aln Steuerrad (5) eine 
n-Anzahl am Innendurchmesser des Gehluses sitzenda 
m Drehschiebar (3] in den Deckein gelagert, konform oder 
ubersatzt ubar radial gasicherta Antriebsradar (6), an. Dabei 
lifit dar Drahschiaber dan Kolbennocken wte Zahn in 
Zahnlucka, durchtauchan und beschraibt dabal ainan ga- 
stauertan Offnungs- und Schlia&wink0l. Wfthrand der 
Schiiet&ung laufan die 3-Taktphasan, Ansaugan/Einsprttzen 
(8), (9), Zundan/Verbrennen (7), Aucpuffen (12), (13), pro 
Rotorumdrahung in einar n-Anzahl gegenuberliegand, was- 
ser- Oder iuftgakuhlt (10) u. (11), ab. 
Anwendungsgabiet: 

In alien tachnischan Beraichan, wo FortschriU durch Innova- 
tion ain Thema Ist. 

Dia folgandan Angaben sind dan votn Anmelder aingeralchten Untorlagan antnommen 
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1. Verbrennungsmotoren sind im ailgemeinen Kol- 
benkraftmaschinen. Sie wandeln die im Kraftstoff ent- 
haltene chemische Energie in Warme, in innere Energie 
des Arbeitsstoffes und schlieBlich in mechanische Nutz- 
energie des Arbeitsstoffes um. Der Umwandlungspro- 
zeB der Energie findet in einzelnen, gegeneinander ab- 
gegrenzten und aufeinanderfolgenden Arbeitsspielen 
statt. Die physikalischen und chemischen Vorgange sind 
dabei in alien Verbrennungsmotoren prinzipiell gleich. 
Das am meisten verwendete Prinzip ist hierbei der Vier- 
takt-Ottomotor, wobei sich das grundlegende Viertakt- 
Arbeitsspiel fiber zwei voile Umdrehungen der Kurbel- 
welle beziehungsweise iiber vier Kolbenhube verteilt. 
Der Hub ist hier der Weg zwischen hochster (OT)-und 
niedrigster Koibenstellung (UT). Im ersten der vier 
Takte "Ansaugen" stromt das brennbare Kraftstoff- 
Luftgemisch bei sich abwarts bewegendem Kolben 
durch EinlaBventile in den Zylinderraum. Durch die Be- 
wegungsumkehrung des mit der Kurbelwelle fiber eine 
Pleuelstange verbundenen Kolbens wird dieser durch 
den Kurbeleffekt wieder nach oben bewegt und dabei 
das im Zylinderraum befindliche Brennstoffgemisch 
komprimiert das den zweiten Arbeitstakt "Verdichten" 
darstellL Kurz vor der Bewegungsumkehrung (OT) des 
Zylinders wird das verdichtete Krafftstoffluftgemisch 
geztindet das den dritten Takt die "Verbrennung** veran- 
laBt Dabei expandiert das Gasgemisch durch die Ver- 
brcnnung beziehungsweise durch thermische Volumen- 
ausdehnung im geschlossenen Zylinder. Der Kolben 
wird nach unten gedruckt und dadurch das Abgas (ver- 
brannter Kraftstoff) entspannt Nach durchlaufen der 
Kurbelbewegungsumkehr des Kolbens (UI) bewegt 
sich dieser nach oben und schiebt das Abgas fiber Aus- 
laBventile in deh Auspuff, dies ist zugleich der Vierte- 
Arbeitstakt "Auspuff en". 

2. Seit Nikolaus August Otto (1832-1891) 1878 auf 
der Pariser Weltausstellung eristmals einen Gasmotor 
mit Verdichtung nach dem Viertakt Arbeitsprinzip zeig- 
te, hat es zwar einige technische Verbesserungen im 
Zuge der Weiterentwicklung gegeben doch wurde bis- 
lang, auBer dem Wankel-Motor der selbst nach ca. 35 
Jahren Entwicklungsdauer immer ein Exote geblieben 
ist, nichts grundlegend Neues entwickelt Dabei ist cj'er 45 
heutigen umweltbewuBten und technisch versierten Ge- 
sellschaft durchaus bekannt, daB das Antriebsaggregat 
"Otto-Motor" bei ZufUhrung von 100% chemischer 
Energie gerademal 25% davon in mechanische Bewe- 
gungsenergie umgewandelt und davon nochmals ca, 
10% auf dem Weg fiber Getriebe und Differential zum 
KFZ-Rad verlorengehen, was bleibt sind magere 15% 
verwertbare Bewegungsenergie, zu wenig um Stand der 
Technikzubleiben. 

3. Der neuentwickelte DrehverschluB-Bogenverbren- 
nungsraum-Kolbenrotor-Motor ist dem Otto-Motor 
hinsichtlich der Kinematik der Energieumwandlung, 
physikalisch in mechanisch, weit uberlegen. Wahrend 
beim Otto-Motor der uberaus energiezehrende Kurbel- 
trieb der hier auch noch nachteilig seiner eigentlichen 
Bestimmung in umgekehrter Wirkungsweise arbeitet, 
Kurbel wird von Kurbelstange angetrieben. Auch die 
Zfindung erfolgt an der kinematisch ungUnsligsten Stel- 
le am Oberen-Totpunkt (OT) wobei gerade hier die 
gr6Bte Kraftentfaltung erfolgt die groBtenteils nur die 
Kurbellagcr belastet, anstatt als Drehmoment mechani- 
sche Arbeit zu verrichten. 

Nicht so der DrehverschluB-Bogenverbrennungs- 



raum-Kolbenrotor-Motor (DBK-Motor), der zwar in 
seiner Wirkungsweise ein Verbrennungsmotor ist, je- 
doch in Funktions- und Bewegungsablauf sich grundle- 
gend vom Stand der Technik unterscheidet 

4. Der DBK-Motor weist ein Gehause (1) auf, dessen 
Innenkontur eine zentrisch angeordnete, zylindrische 
Grundform besitzt, wobei der ringf^rmige Querschnitt 
in Achsrichtung von emer oder mehr zylindrischen 
Durchdringungen unterbrochen ist Das Zentrum der 
Durchdringungen liegt dabei auBerhalb des Gehausein- 
nendurchmessers. Das Gehiusezentrum ist auch "Mitte** 
fur den Kolbenmotor (4) , sowie die GehSusedeckei (2) 
die fiber das Gehause (1) fixiert die beidseitige Lagerung 
der Abtriebswelle des Kolbenrotors (4) aufnehmen. Auf 
erne Rotorabtriebswelle wird ein radial gesichertes 
Steuerrad (5) von auBen aufgesteckt, dessen verzahnte 
AuBenkontur an der Stelie die Bewegung an die in der 
Durchdringung des Gehauseringes (1) sitzenden, in den 
Gehausedeckein (2) gelagerte, auf deren Lagerzapfen 
20 sitzende, radial gesicherte Antriebsrader (6), weitergibL 
Dabei weisen die Drehschieber (3) ein dem Rootsgebia- 
se Sihnliches Lemniskatenprofil auf das fiber ein entspre- 
chendes Obersetzungsverhaltnis zwischen Drehschie- 
ber (3) und Kolbenrotor (4) die an seiner AuBenkontur 
vorhandenen Kolbennocken gesteuert, ohne Bertih- 
rungskontakt, ein- und austauchen laBt Somit ist ge- 
wahrleistet, daB der bogenformige Arbeitsraum wah- 
rend der Arbeitstakte geschlossen ist als auch ein 
Durchtauchen der Kolbennocken ermdglicht wird Zur 
Zufuhrung des Arbeitsstoffes (8) (9) und deren Zfindung 
(7) sind entsprechend der Drehschieberanzahl (3) am 
Gehause (1) Offnungen geschaffen. die den Zugriff auf 
die Brennkammer ermoglichen. Bei Betrachtung eines 
Arbeitsablaufes bestehend aus'^Drei-Takten": 
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1. Ansaugen/Emspritzen. 

2. Zunden/Verbrennen, 

3. Auspuffen/Absaugen» 

wird der Kolbenrotor (4) durch Drehung bei dessen 
gleichzeitigem Antrieb der Drehschieber (3) in eine Ver- 
schluBstellung gebracht Dabei bewegt sich der Kolben- 
nocken von der Drehschieber- Absperrung weg und er- 
zeugt in dem so geschaffenen Raum ein Vakuum das 
einerseits ansaugt andererseits ein eingespritztes Kraft- 
stoff-ZLuftgemisch vollstandig aufnimmt Verdichtet 
wu-d nicht, da dies physikalisch und mechanisch den ho- 
hen Aufwand nicht lohnt 

Nach der Ansaugwegstrecke des Nockens wird fiber 
erne elektronische Positionsabgabe des Steuerrades ge- 
ztindet, dabei erhOht die Verbrennungswarme den 
Druck in dem geschlossenen Raum und erzeugt damit 
fiber den Kolbennocken ein Drehmoment am Kolben- 
rotor, dabei wird dieser in racUale Bewegung versetzt 
beziehungsweise angetrieben. Dreht der Kolbenrotor 
den Nocken an einer im Gehause (1) vorgesehenen Aus- 
puff-Offnung (12) vorbei, kann das entspannte, ver- 
brannte Kraftstoff-ZLuftgemisch als Abgas daraus ent- 
weichen, entweder wird dies vom nachfolgenden Kol- 
bennocken ausgeschoben oder es kann generell zentral 
abgesaugt werden. Dabei ist bezeichnend, daB die Ar- 
beitsablaufe zentrisch von einem Gehausemittelpunkt 
in beliebiger Anzahl auf einem Kreis gleichmaBig aufge- 
teilt werden k6nnen, optimal ist dabei eine gegenuber- 
liegende Doppelzfindung die eine einseitige Kolbenro- 
torlagerbelastung durch gegenseitige Aufhebung der 
Krafte verhindert 

5. Die Zfindung (7) des DBK-Motors erfolgt elek- 
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trisch, die elektrische Energie wird in der Aniaufphase 
von einem Elevator beziehungsweise einer Batterie ent- 
nommen, bei Normalbetrieb erfolgt die Stromversor- 
gung aber einen extern angeordneten, vom Motor mit- 
betriebenen Generator. Die vom Motor gesteuerte 5 
Zundanlage gibt periodisch Hochspannung an die ent- 
sprechenden Ztlndkerzen ab, dabei bewirkt diese deinen 
Funkeniiberschlag zwischen den Elektroden der Zund- 
kerze im Verbrennungsraum. Dieses bekannte dem 
technischen Stand entsprechende Verfahren kann in be- 10 
stehen der Form mit baulicher Anpassung ubernommen 
werden. 

6. Die Kraftstoffeinspritzung (8) und LuftzufUhrung 
(9) wird in der Ansaugphase wie in Fig. 1 gezeigt nach 
neuestem Stand der Technik getrennt zugefuhrt und 15 
erst bei Bedarf in den jeweiligen Verbrennungsraum im 
entsprechenden stochiometrischen Verhaltnis Luft/ 
Kj-aftstoff (ca. 14,7 : 1) angesaugt beziehungsweise ein- 
gespritzt. Es kannen jedoch auBerdem alle bekannten 
Luft/KraftstoffzufQhrsysteme wie Vergaser oder Zen- 20 
traleinspritzungen eingesetzt werden die dem techni- 
schen Stand entsprechen. Die Herleitung bei fiUssigen 
Kraftstoffen erfolgt dem Stand der Technik entspre- 
chend vom Kraftstofftank zur Kraftstoffpumpe, zum 
Kraftstoffilter, zum Kraftstoffverteiler, zum Einspritz- 25 
ventil Oder bei Oberkapazit^t der Pumpe flber Druck- 
regler zuriick in den Tank- Dabei wird bei Einsatz einer 
elektrisch betriebenen Kraftstoffpumpe und Magnet- 
Emspritzventilen der elektrische Energiebedarf iiber 
den vorhandenen Generator beziehungsweise die Bat- 30 
terie versorgt Bei gasfSrmigen Kraftstoffen gilt die ent- 
sprechende Systematik die dem Stand der Technik ent- 
spricht Die LuftzufUhrung (9) zum jeweiligen Vergaser 
Oder Einspritzsystem erfolgt tiber einen vom Motor mit- 
betriebenen LUfter zu einem Ventil das mechanisch 35 
oder elektromagnetisch wShrend des ZQnd-A^erbren- 
nungsvorganges schlieBt um keine Energie entweichen 
zu lassen. 

Diese bekannte dem technischen Stand entsprechen- 
de Verfahren kSnnen in bestehender Form mit bauU- 40 
cher Anpassung iibemommen werden. 

7. Die WasserkUhlung (10) ist beim DBK-Motor em 
mdgliches KOhlsystem um den Warmetibergang zwi- 
schen Verbrennungsraum und Gehause aufzunehmen 
und abbiufiihren, dies geschieht tiber eine extern ange- 45 
ordnete vom Motor mitbetriebene Wasserpumpe die 
das entsprechende fltissige Kiihlmittel in einem ge- 
schlossenen Kreislauf bewegt Dabei wird dem entspre- 
chenden Energietrager beun Durchlaufen eines Wirme- 
tauschers, Energie durch Freigabe an die Umluft oder 50 
Speicherung in emem entsprechenden Elevator entzo- 
gen. Die LuftkUhlung (11) eignet sich hauptsachlich fur 
DBK-Motoren die in Fahrzeugen eingesetzt sind und 
somit allein schon vom Fahrtwind von auBen gekUhlt 
werden. Dabei unterstiitzt der vorhandene Liifter am 55 
Motor die Durchltiftung sowohl des GehSuses als auch 
des Rotors, Diese bekannte dem technischen Stand ent- 
sprechende Verfahren kdnnen in bestehender Form mit 
baulicher Anpassung Ubernommen werden. 

8. Auspuff-Absaugung (12) ist die zentrale Entsor- eo 
gung der Abgase beim DBK-Motor, bei dem das vorge- 
nannte LQfterrad bei einer Motordrehrichtung sowohl 
blasendc als auch saugende Funktion hat Dabei wird 
das angesaugte Abgas in einen Sammelkanal geblasen 
der, bei Fahrzeugen den Auspuff darstellt Der Einsatz 65 
von Katalysator und Lambda-Sonde (13) wird als tech- 
nischer Stand Ubernommen. 

9. Eine zentrale Motorschmierung wie bei alien ande- 
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ren Verbrennungsmotortypen ist hier nicht erforderlich, 
da beim DBK-Motor nur rotierende Bewegungen mit 
geringen, dynamischen Belastungen stattfinden. 

Hier genugen dauergeschmierte, gedichtete Walzia- 
ger, wenn erforderlich mit speziellen Lagerwerkstoffen 
die dem Stand der Technik entsprechen. 

10. Einige der wichtigsten Vorteile die sich dem An- 
wender beim Einsatz des DrehverschluB-Bogenver- 
brennungsraum-Kolbenrotor-Motors (DBJC-Motors) 
ergeben. 

10.1 Einfachste Technik durch Funktionsintegration in 
zentrische Kreisbewegung. 

10.2 Wirtschaftiiche Umsetzung von Energie mit hohem 
Wirkungsgrad durch geringe zentrische Eigenmasse 
und unmittelbarer Wandlung von physikalischer War- 
meenergie in mechanische Arbeit 
103 Keine Unwucht wie bei konventionellen Verbren- 
nungsmotoren Ublich, sondem ruhiger Lauf durch zen- 
trisch liegende ausgeglichene Massen auch in niedrigen 
Drehzahlen. 

10.4 Wegfall aller konventionellen Gegebenheiten bei 
Otto-Motoren wie: Zylinderkopf; Ventile; Nockenwel- 
le; VentilstoBel; Kurbelwelle; Wuchtgewichte; Kolben; 
Kolbenlaufbuchsen; Pleuelstangen; Olwanne und vieles 
mehr. 

10.5 Einsatz durch kompakte Abmessungen als Naben- 
motor bei Kraftfahrzeugen in gekoppelter AusfUhrung 
ftir Fahrtrichtung vor/zuruck m5glich, dadurch Wegfall 
von aufwendigen Schalt- und Differentialgetriebe. somit 
enorme Gewichts- und Kosteneinsparung. 

10.6 Einsatz im Miniaturbereich als Antriebsquelle wo 
es bisher auBer dem netzgebundenen Elektromotor kei- 
ne Alternative gab. 

10.7 Einsatz im Groflmaschmenbau mit DBK-Motoren 
in gekoppelter Ausfuhrung mit entsprechender An- 
triebsleistung. 

10.8 Enorme Kraftstoffeinsparung durch wirtschaftiiche 
Umsetzung der Motorenergie in mechanische Arbeit 
damit verbunden, erhebliche Reduzierung der Luft- 
schadstoffmenge durch kleinvolumige Brennkammern 
ohne Verdichtungstakt 

Patentanspruche 

1. DrehverschluB-Bogenverbrennungsraum-Kol- 
benrotor-(DBK)-Motor insbesondere geeignet 
durch Zufuhrung von chemischer Energie in Form 
eines Kraftstoff-ZLuftgemisches bzw. Gas-/Luftge- 
misches in gesdilossene Brennraume unter ZuhUfe- 
nahme von dem technischen Stand entsprechenden 
Einrichtungen durch ZUndung, eine Verbrennung 
einzuleiten. Mit der dabei entstehenden Motor- 
energie bzw. deren Expansionsvolumen wird ebie 
spezielle, technische Einrichtung in Rotation ver- 
setzt, bzw. angetrieben. (Fig. 1—6), dadurch ge- 
kennzeichnet, daB durch emleiten von Brennstoff 
m Form von einem Kraftstoff-ZLuftgemisch bzw. 
Gas-/Luftgemisch durch entsprechende Offnungen 
in ein ringformiges Gehause (1) in dessen Zentrum 
ein mit einer n-Anzahl Nocken, entsprechend den 
Kolben, besetzter Kolbenrotor (4) in den Gehause- 
deckel (2) gelagert ist In den zylindrischen Durch- 
dringungen der ringfdrmigen Gehausekontur, de- 
ren Zentrum auBerhaib des Gehauseinnendm-ch- 
messers liegt, werden Drehschieber (3) eingesetzt 
die von einem Steuerrad (5), das auBerhalb des Ge- 
hauses (t) radial gesichert auf der Kolbenrotorach- 
se sitzt, in den Gehausedeckeln (2) gelagert, uber 
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die radial gesicherten auBenliegenden Antriebsra- 
der (6), rotierend konform oder Ubersetzt, angetrie- 
ben. Dabei entstehen radiale, im Querschnitt bo- 
genfarmige, tiber einen gewissen Drehwinkel des 
Kolbenrotors (4) geschlossene statische Brennkam- 5 
mern, deren dynamischer Tell der rotierende Nok- 
ken bzw. an der geschlossenen, kreisfdrmigen Au- 
Benkontur des Kolbenrotors (4) ist. Dabei wird 
durch die Kolbenrotordrehbewegung das Voiumen 
des abgeschlossenen Brennraumes vergrSBert bzw. to 
angesaugt Ein Impulsgeber am Steuerrad (5) schal- 
tet die Ziindung (7) in der entsprechenden Stellung. 
Das durch Verbrennungswarme expandierende 
Brennraumvolumen erzeugt iiber Kolbenrotorla- 
ger im Zentrum und Abstand zum Kolbennocken 15 
an der AuBenkontur ein Drehmoment das den Kol- 
benrotor in Rotation versetzt bis das verbrannte 
Abgas durch die Auspuffoffnung entweicht bzw. 
abgesaugt wird Bei iiberschreiten des Brennkam- 
mer-SchlieBwinkels taucht, der Kolbennocken in 20 
das dem Rootsgebiase ahnliche Lemniskatenprofil 
des Drehschicbers (3) ein, bzw. bei der gegeniaufi- 
gen Drehrichtung durch, wie es auch bei Zahnra- 
dern zwischen Zahn und ZahnlUcke gcschieht, da- 
bei beschreibt der Drehschieber (3) einen Off- 25 
nungswinkeL Die zueinander in Abhangigkeit ste- 
hende Antriebskonzeption zwischen Steuerrad (5) 
und Antriebsrader (6) verschlieBt dabei nach ver- 
lassen der Kolbennocken aus dem Drehschieber- 
drehbereich aufs neue die Brennkammem und der 30 
Arbeitstakt beginnt von neuem mit Ansaugen. 

2. DrehverschluB-Bogenverbrennungsraum-Kol- 
benrotor-Motor, insbesondere geeignet, nach den 
bekannten Zwei- und Viertakt-Verbrennungsmo- 
torsystemen, als Dreitakt-Verbrennungsmotor, oh- 35 
ne Verdichtungsphase, mit Ansaugen eines Kraft- 
stoff-/Luftgemisches bzw. Gas-/Luftgemisches das 

in geschlossenen Verbrennungsraumen geziindet 
wird, durch Verbrennungswarme- Expansion, physi- 
kalische Motorenergie direkt m rotierende, mecha- 40 
nische Bewegung umzusetzen, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB ein Verbrennungsmotorsystem, (les- 
sen rotierende Bewegungen durch mechanische 
Zwangssteuerung einen ununterbrochenen Bewe- 
gungsablauf von Drei-Taktphasen, 1. Ansaugen/ 45 
Einspritzen, 2. ZilndenA^erbrennen, 3. Auspuffen/ 
Absaugen in einer n-Anzahl gleichmaBig auf einen 
Kreisring aufgeteilt, eine funktionsgebundene 
Drehrichtung ausfUhrt 

Dabei ist bezeichnend, daB durch dffnen des Luft- 50 
zuftihrventils und ausschalten des Einspritz- und 
Ztindvorganges der DBK-Motor ohne Widerstand 
in beiden Bewegungsrichtungen vor/zurttck im 
Freilauf bewegt werden kann. 

3. Die Motordrehbewegungseinieitung ist insbe- 55 
sondere geeignet, bei stehendem Motor eine Mo- 
tordynamik herzustellen, entsprechend dem bei 
konventionellen Verbrennungsmotoren elektri- 
schen Anlasser, wird hier tiber das motorspezifi- 
sche, elektrische Versorgungssystem ein reversier-i eo 
barer, mit axialer Kopplungsbewegung ausgestat- 
teter Elektroantrieb eingesetzt, nach Anspruch 1 u- 

2, dadurch gekennzeichnet, daB durch den Einsatz 
eines reversierbaren mit axialem Kopplungssystem 
ausgestatteter Elektroantriebsmotor eine DBK- 65 
Motoranfangsdrehbewegung in der jeweils ange- 
forderten Drehrichtung vor oder zurtick beginnt 
und damit mit Ablaufstart der Taktphasen die 
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DBK-Motorfunktion startet Nach der zur Motor- 
dynamik erforderlichen Starthilfe des Elektro-Mo- 
tors wird dieser wieder von der DBK-Motorachse 
entkoppelt bzw. stillgelegt Dabei wird der techni- 
sche Stand den baulichen Gegebenheiten des 
DBK-Motors angepaBt 

4. Ein- und Ausschalten der Motorfunktion insbe- 
sondere geeignet bei Koppelung von DBK-Moto- 
ren mit verschiedener Arbeitsdrehrichtung auf ei- 
ner Abtriebsachse nach Anspruch 1—3, dadurch 
gekennzeichnet, daB bei Anforderung verschiede- 
ner Drehrichtungen mindestens zwei Motoren 
nach Anspruch 1 u. 2 in axialer Richtung, winkel- 
versetzt oder hShenversetzt mit entsprechenden 
technischen Hilfsmitteln in der Weise miteinander 
verbunden werden konnen, daB die geforderte 
Drehrichtung am Antrieb durch abschalten des je- 
weiligen Motors der Gegenrichtung erreicht wird 
und dieser dann im Freilauf widerstandslos mitge- 
dreht wird. 

5. Die ZUndung (7) des DBK-Motors entspricht 
dem technischen Stand bei Verbrennungsmotoren 
und ist im besonderen durch eine zentral angeord- 
nete Steuereinheit und Abnahme von Motorsteuer- 
impulse, elektrisch versorgt uber Batterie bzw. Ge- 
nerator, periodisch Hochspannung an eine n-An- 
zahl von ZUndkerzen abzugeben die dabei tiber 
ihre Elektroden einen Funkenuberschlag bewirken 
und damit eine Zflndung in den abgeschlossenen 
Verbrennungsraumen auslosen, nach Anspruch 
1—4^ Fig, 2 u. 5, dadurch gekennzeichnet, daB durch 
Einsatz einer, vom Motor gesteuerten Belastungs- 
abhangigen, dem Stand der Technik entsprechen- 
den Ztindanlage die Motorfunktion in der Weise 
beeinfluBt wird, daB bei Beschleunigung von Masse 
eine der Rotation entsprechende maximale Zflnd- 
folge bei alien zur Verfflgung stehenden Brenn- 
kammem vorherrscht, wahrend nach erreichen ei- 
ner gewahlten Motordrehzahl z. B. bei einem Mo- 
tor mit sechs Brennkanmiern, vier davon abge- 
schaltet werden konnen, da die Beibehaltung einer 
erreichten Drehzahl, etwa bei Kraftfahrzeugen ein 
Minimum an Leistung ben6tigt Die Energieversor- 
gung der Ztindanlage erfolgt tiber eine Batterie 
beim Start und fiber einen vom Motor mitbetriebe- 
nen Generator wahrend des Bctriebes. Bei gekop- 
pelten DBK-Motoren ftir wechselnde Drehrich- 
tung wird nach Anforderung der entsprechende 
DBK-Motor ftir die gewahlte Drehrichtung mit der 
Steuereinheit die entsprechende Ztindung aktiviert 
bzw. stillgelegt Dabei wird der technische Stand 
den baulichen Gegebenheiten des DBK-Motors 
angepaBt. 

6. Die Kraftstoffeinspritzung (8) und Luftzufuhrung 
(9) als Gemisch wird in der Ansaug-Taktphase nach 
dem neuesten Stand der Technik getrennt zuge- 
ftihrt, kann aber auch dem konventionellen Tech- 
nikstand entsprechend aufbereitct, tiber Sammel- 
einspritzung oder Vergaser zugeftihrt werden. Da- 
bei ist jedes der Verf ahren im besonderen geeignet, 
dem DBK-Motor m der Ansaugtaktphase ein 
Kraftstoff-ZLuftgemisch in die bogenformigen 
Brennraume abzugeben. Die Hericitung erfolgt da- 
bei dem Stand der Technik entsprechend, vom 
Kraftstofftank zur Kraftstoffpumpe. zum Kraft- 
stoffilter, zum Kraftstoffverteiler, zu den Einspritz- 
ventilen oder bei Oberkapazitat der Pumpe uber 
Druckregler zuruck in den Tank. Bei Gasformigen 
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Kraftstoffen gilt die entsprechende Systematik die 
dem Stand der Technik entspricht Die Luftzufuh- 
rung (9) zum Vergaser oder bei Einsatz entspre- 
chender Einspritzsysteme erfolgt tiber einen vom 
DBK-Motor mitbetriebenen Ltifter tiber ein me- 5 
chanisch oder elektromagnetisch schlieBendes 
Ventil das wShrend des Verbrennungsvorganges 
absperrt, nach Anspruch 1-5, Fig. 1 u. 4, dadurch 
gekennzeichnet, daB dem DBK-Motor ein Kraft- 
stoff-ZLuftgemisch oder GasVLuftgemisch Ober 10 
den technischen Stand entsprechende Einrichtun- 
gen zugef lihrt wird, der dieses in seine durch Dreh- 
schieber (3) verschlossencn und durch Volumenex- 
pansion saugenden Verbrennungsraume zur Ziin- 
dung nach Anspruch 5, aufnimmt Dabei wird der 15 
technische Stand den baulichen Gegebenheiten des 
DBK-Motors angepaBt 

7. Die KOhlung des DBK-Motors, die sowohl als 
Wasserkahlung (10) oder als Luftklihlung (11) dem 
technischen Stand entspricht, ist hn besonderen ge- 20 
eignet, die beim Betrieb des DBK-Motors bzw. die 
bei der Verbrennung freiwerdende, Uberschiissige 
Verbrennungswilrme bei deren Obergang auf die 
mechanischen Funktionsteiie des Motors im Medi- 
um Wasser oder Luft aufzunehmen und aus dem 25 
Funktionsbereich zu bringen bzw. diesen vor Ober- 
hitzung zu schfltzen, nach Anspruch 1—3, Fig. 1 u. 

4, dadurch gekennzeichnet, daB durch Einsatz einer, 
dem technischen Stand entsprechenden Wasser* 
kahlung (10) oder LuftkUhlung (11) die geeignet ist 30 
die beim Betrieb des DBK-Motors, in dessen Ver- 
brennungsr^umen bei Verbrennung entstandene, 
nicht in mechanische Arbeit gewandelte, also uber- 
schUssige Warmeenergie bei deren Obergang auf 
die mechanischen Funktion steile des Motors auf- 35 
zunehmen und als WarmetrSger abzufiihren. Dabei 
ist bezeichnend, daB durch, dem technischen Stand 
entsprechende, vom DBK-Motor mitbetriebene 
Komponenten, wie Pumpen bzw. LQfter oder bei 
deren extemen Anordnung Uber Fremdenergie be- 40 
triebenc Aggregate, die Ktthlimg sowohl bei dyna- 
mischen als auch bei stationarem Einsatz des DBK- 
Motors zu gewahrleisten. 

8. Auspuffdffnungen (12), insbesondere geeignet, 
das bei der Verbrennung im DBK-Motor entstan- 45 
dene Abgas, das einerseits durch seine Restwarme- 
dynamik und den nachfolgenden Kolbennocken, 
zum anderen durch einen vom DBK-Motor mitbe- 
triebenen Ltifter, der tiber eine spezielle Lamellen- 
stellung eine Saugwirkung erzeugt, abzufflhren. 50 
Dabei wird das Abgas in einen Sammelkanal bzw. 
Auspuftder mit Katalysator und Lambda-Sonde 
(13) ausgertistet dem technischen Stand entspricht, 
geblasen und an die Umluft abgegeben, nach An- 
spruch 1—3, Fig- 1 u. 4, dadurch gekennzeichnet, 55 
daB tiber AuspuffCffhungen (12) in den DBK-Mo- 
tor Verbrennungsriumen, das bei der Verbrennung 
des Kraftstoff-ZLuftgemisches bzw. Gas-/Luftge- 
misch durch chemische Reaktion entstandene Ab- 
gas, durch Restwarmedynamik einerseits, zum an- eo 
deren Qber einen Ltifter der mit seiner speziellen 
Lamellenanordnung eine Saugwirkung austibt, ab- 
geftihrt wird. Dabei wird das Abgas in einen Sam- 
melkanal bzw, Auspuff, der mit Lambda-Sonde und 
Katalysator ausgerOstet, dem technischen Stand 65 
entspricht, geblasen. 

9. Der DBK-Motor ist im allgcmeinen geeignet, bei 
Einsatz in alien Bereichen der Technik die konven- 
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tionelle Antriebsiechnik zu ersetzen und im beson- 
deren durch seine m5gliche kompakte Bauweise 
bei Fahrzeugen alier Art uber Adaptereinrichtun- 
gen,Rader im Nabenbereich direkt, in verschiede- 
nen Bewegungsrichtungen anzutreiben, nach An- 
spruch 4, dadurch gekennzeichnet, daB der Einsatz 
des DBK-Motors in alien Bereichen der konventio- 
neilen Arbeitstechnik m6glich ist, insbesondere da- 
filr geeignet, bei Fahrzeugen aller Art Ober speziel- 
le Adaptereinrichtungen, Rader direkt in beiden 
Bewegungsrichtungen vor/zurtick anzutreiben. 
Hierbei ist bezeichnend, daB, dies in der Weise ge- 
schehen kann, daB gesteuert nach Leistungsanfor- 
derung angetrieben wird 
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ABSTRACT: 



The engine has a circular centre inside which rotates a rotor (4) 
with 

radial seals to form curved combustion chambers. Rotating cams 
(3) with curved 

faces provide fixed limits to the combustion spaces and rotate 
synchronously 

with the rotor to enable the rotor seals to pass through the cams. 
The engine 

operates in a three stroke mode; suction/fuel Injection, ignition, 
exhaust. In 

the exhaust phase the burnt gasses are swept out via an outlet by 
the following 

radial seal. The rotor and the cams are mounted on shafts through 
the end 

seals of the engine, with gears on the shaft meshing to provide the 
synchronised movement. The rotor cthn have a number of radial 
seals depending 

in the complexity of the engine. The engine block is liquid cooled 

or air 

cooled. 
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